MA'' 
107(7) 





1 280 881 




.^g^,.^ ........ 



^ I nsmwymmnmmwm ^ 




CHEmNS DE FER DU NORD DE LA FRANCE. 

PAR WATTEN, 

He Lille à la Mer sur Calais et sur Dunkerque^ 

ET DE PARIS A LONDRES 



PAR 



ARRAS, BETHINE, AIRE. SAiT OMER ET CALAIS. 

POSITIOIV DE LA QUESTION. MIT y V T ^ 

Les trois villes de Dunkerque , de Boulogne et de Calais, admettent unanime- 
ment que la ligne de Paris en Belgique doit être dirigée par Amiens^ par Anvs 
et par L ille . 

La question en litige est de savoir , quelles sont les lignes à exécuter aux frais 
de rÉtat pour rattacher à la merle chemin de Paris en Belgique et pour y grefler 
à la fois : 

i*" La ligne internationale de Londres à Paris et à iNIarseille, ou de l'Angleterre 
avec la Méditerranée en traversant la France. 

La ligne de transitât Londres à Malines (*), ou de T Angleterre, par le nord 
de la France , avec la Belgique , la Prusse et TAllemagne. 

Les trois ports du détroit sont également d'accord sur ce point : 

Que la ligne de transit du Nord doit avoir pour-origine la ville de Lille et 
qu elle doit encore aboutir à Calais. 

Mais ces bases posées, un important débat est engagé entre les villes de Dun- 
kerque et de Boulogne d'une part, et d'une autre part avec les villes de Calais, 
de Saint-Omer, d'Aire, deBéthune et d'Arras-, on pourrait dire avec le dépar- 
lement du Pas-de-Calais tout entier. 



\ Malirres C8l le poiiil rettlral de passage pour aller Cii AHeniagiie et en Prpsse. 



Boulogne demanderait, et Dunkerque semblerait admettre : 
Que la ligne de Paris à Londres fût dirigée d'Amiens par Abbeville et par le 
littoral maritime , sur Boulogne. 

Dunkerque, de son côte , voudrait : 

Que la ligne de Lille à la mer fût dirigée à l'est de Cassel sur Dunkerque , et 
ensuite prolongée le long de la mer par Gravelines jusqu'à Calais. 

Calais, Saint-Omer, Aire , Béthune et Arras soutiennent au contraire le main- 
tien : 

1° De la ligne de Park sur Londres ^ dirigée d' Arras sur Calais par Béthune, 
Aire, Saint-Omer et Walten -, 

2° De la ligne de Lille à la mer dirigée sur Calais , de Lille à Aire -, 
C'est-à-dire d'un Ironc commun aux deux lignes de Paris à Londres, et de Lille 
à la mer, lequel traverserait le département du Pas-de-Calais , de Aire à WaUeuy 
et qui aurait ses deux extrémités rattachées directement, savoir : 

A Watten et au nord , par une double branche avec Calais et Dunkerque -, 
A Aire et au sud , par une double bifurcation avec Arras et Lille. 
Telle est la question à juger pour les chemins de fer du nord de la France , ques- 
tion importante sans doute pour les villes qui figurent au litige, mais capitale 
surtout au point de vue de la France entière qui paie, et des intérêts nationaux 
qui veulent être, et le plus tôt, et le mieux, et le plus économiquement satisfaits. 

BASES DE LA DISCUSSION. 

Les considérations suivantes doivent dominer la question des chemins de 1er du 
nord de la France : 

1° La traversée de mer la plus courte et la plus sûre -, 

2° Les conditions commerciales plus ou moins complètes du port d'arrivée j 
3" L'importance relative des pays fécondés par les lignes à exécuter , 
4" Les avantages respectils des diverses directions au point de vue de la défense 
du pays • 

5° La dépense et la sécurité comparatives des diverses lignes mises en pré- 
sence. 

1® Traversée maritime. 

Trois ports de France se présentent en face de rAngleterre pour recevoir le 
transport des voyageurs et des marchandises, Dunkerque, Boulogne et Calais. 

Dunkerque, malgré tous ses efforts n'a jamais pu établir aucune relation mari- 
lime, même avec Londres, à plus forte raison avec Douvres , en effet il faut 
12 heures de traversée de Londres à Dunkerque, et au lieu de s'engager dans les 



bancs de Flandre on préfère aller gagner dans certains cas Ostende , dans 
d'autres Calais ou Boulogne. 

Boulogne présente au contraire un chiffre fort élevé de voyageurs , un chiffre 
qui en apparence serait même plus que double du nombre des passages par le 
port de Calais ( i ) . 

Mais de ce chiffre il faut d'abord déduire les mouvemens, sur place en quelque 
sorte, qui appartiennent soit à la population anglaise qui est venue adopter Bou- 
logne comme habitation plus économique (2), soit aux parties de plaisance qui 
entrent dans les mœurs anglaises, qui atteignent même la classe ouvrière un peu 
aisée, et dont Boulogne a l'heureux monopole (i). 

Or, si on en faisait le décompte, on serait étonné de voir combien cette déduc- 
tion est considérable -, il faut en effet , pour peser la valeur de ce fait , avoir le 
relevé pour Boulogne comme pour Calais des voyageurs qui vont au-delà de Bou- 
logne et de Calais, des voyageurs enfin qui seuls appellent un chemin de fer. 

Il faut encore remarquer qu'il y a deux classes de paquebots qui font le service 
du détroit. 

Les uns sont des paquebots de l'État, destinés avant tout au transport impor- 
tant des dépêches, qui partent tous les jours à heures fixes, dont les départs et 
arrivées ne coïncident donc qu'accidentellement avec les heures de marée, qui ne 
peuvent par conséquent ni embarquer ni débarquer à quai, qui obligent dès lors 
les voyageurs à embarquer et à débarquer en rade , dans un canot. 

Les autres sont des paquebots du commerce^ qui partent à volonté, qui règlent 
le nombre de leurs départs d'après Taffluence plus ou moins grande des voyageurs, 
qui toujours, afin d'enlever les voyageurs aux paquebots de l'Etat, suivent les 



(1) fienseignemens fournis par la Direction générale des Douanes (entrées et sorties). 
' 1838 0i,8C7 

1839 56,495 

1840 52,604 

1841 (leslO 1^> s inois) 43,219 



BOLLOGNE. 



' 1838 25,224 

CALAIS ^'^^ ^^'^^^ 

1840 . 20.293 

1841 (les 10 1«'^ mois) 18,380 



D'après VÂnnotatevr Boulonnais du 6 janvier 1842, le mouvement des voyageurs a été, dans l'année 
1841, pour Calais de 21,019, et pour Boulogne de 47,712. 

C'est pour Calais un accroissement de 724, et pour Boulogne une diminution rfe 4,892 ou d^un dixième. 

(2) H est peu d'Anglais fixés à Boulogne qui ne passent le détroit plusieurs fois l'annéo. A certaines fêtes, 
les réunions de famille sont presque obligées ; à l'époque des vacances, il se fait encore de très nombreuses 
visites d'une rive à l'autre de la Manche. 

(3) Ces passages, lorsqu'ils sont nombreux , se font à des prix très modérés, la même embarcation con- 
duit et ramène; et on voit souvent des 300 passagers arriver ainsi sans bagage, pour dîner à Boulogne et 
revenir en Angleterre sans avoir seulement découché ; ces jours-là, le tableau des entrées et sorties porle, 
bien entendu , pour chacun de ces déplacemens, 600 voyageurs. 



heures de marée pour leur départ et pour leur arrivée , qui par consétfuent em- 
barquent et débarquent toujours à quai. 

Or tout service régulier^ journaliér, à heure fixe ^ est impossible à Boulogne j la 
rade , exposée aux vents d'ouest, est sous ce rapport trop dangereuse. 

La rade do Calais est au contraire abritée contre ces mêmes vents par le cap 
Grinez. 

De sorte c[ue Calais, par cela même qu'il assure seul un sernce de rade à heure 
fixe , est le port obligé des dépêches, des paquebots de l'Etat , des trois paquebots- 
malles français et des six paquehots-m ailes anglais qui traversent pendant toute 
Tannée le détroit entre Douvres et la France. 

Et cette circonstance, cependant à l'avantage du port de Calais, cette concur- 
rence redoutable , a dû décider tous les paquebots du commerce à se diriger sur 
Boulogne, de même qu'ils se fassent tous dirigés sur Calais, si Boulogne avait pu 
être le port des paquebots de l Etat. 

Et comme le passage par les paquebots de TEtat, tout en assurant seul une 
traversée à heure fixe, a pour conséquence (sauf les jours où il se trouve coïnci- 
dence avec les heures de marée) d'obliger les voyageurs à s'embarquer et à dé- 
barquer en 7'ade, en canot. 

Comme au contraire le passage, par les paquebots du commerce, bien qu'en 
faisant perdre au moins plusieurs heures, vient toujours embarquer et débarquer 
les voyageurs à quai. 

Et comme cette condition est extrêmement recherchée par tous les voyageurs 
oisifs, et surtout par les vieillards, par les femmes et les enfans. 

Il arrive que le port des paquebots de VEtat, des dépêches, des hommes 
d'affaires, des relations de gouvernement à gouvernement , se trouve néanmoins 
n'avoir, comparativement au port de plaisance , au port de paquebots à volonté , 
qu'un nombre tout à fait inférieur de voyageurs. 

Or, n'est-ce pas néanmoins toujours le port supérieur en qualités, l unique 
passage à heure fixe ^ qui appelle la ligne de fer? 

Nous demanderons au surplus si c'est le partage des voyageurs du détroit 
entre Boulogne et Calais qu'il importe de peser, et si au contraire il n'est pas tout 
à fait indifférent à la France que ce soit à tel ou tel de ces ports que tout ou partie 
des passages d'Angleterre pour Paris s'effectuent. 

On est bien certain en effet que, dans l'une ou l'autre hypothèse , c'est un pre- 
mier chiffre de voyageurs, qui dans tous les cas est acquis au chemin de fer, efe 
(jui se compose de la somme des voyageurs qui arrivent à Boulogne et à Calais 
pour aller plus loin que Calais et Boulogne. 

Mais on sait que la masse des voyageurs d'un chemin de fer est loin de se com- 
poser exclusivement de ce qui afflue par les deux extrémités, autrement dit cpie 



les localités intermédiaires ont une influence très grande sur le chifTre total des 
voyageurs. 

Ces' exemples apprennent que les localités intermédiaires , même pour des lignes 
importantes ^ peuvent fournir un chiffre égal au nombre des voy ageurs produits par 
les deux extrémités , or , comment ne pas reconnaître la très significative influence 
qu'aura sur le nombre des voyageurs, entre la mer et Arras, le parcours d'une 
vallée riche et industrielle comme celle de l'Aa , la traversée de villes intermé- 
diaires comme Saint-Omer avec ses i6o manufactures et ses 20,000 habltans , et 
la jonction directe de Saint-Omer , de Calais et de Dunkerque avec Arras. 

Et qui oserait soutenir que le tracé, mort-né comme localités intermédiaires 
d'Abbeville à Boulogne, le long du littoral sur 65, 000 mètres puisse dès lors , 
sous le rapport même du nombre des voyageurs, être mis en balance avec le tracé 
jalonné au cœur du pays par Arras , Béthune , Aire , Saint-Omer et Calais î 

Il faut enfin doter les lignes de fer d'une circulation assez productive et assez 
assurée pour que les vicissitudes politiques ne puissent mettre en péril ces moyens 
de communication, pour qu'en cas de guerre, par exemple, ces lignes puissent con- 
tinuer à vivre de leurs propres ressources, sans imposer ùTétat des sacrifices par 
trop onéreux. 

Et ce serait au moins de l'imprévoyance, lorsque deux études de chemins a la 
mer sont en présence, lorsqu'un de ces tracés satisfait précisément à toutes 
les conditions d'une vitalité quand même, de songer à exécuter la ligne qui, 
au contraire, recevra toute son existence par une de ses extrémités, qui, même dans 
les circonstances les plus favorables, ne connaîtra jamais qu unminimunde circu- 
lation intérieure, et quun coup de canon tiré sur mer laisserait sans vie aucune. 

jNous concluons en ces termes : 

// est indijfférent à la France que les voyageurs du détroit passent par Calais ou 
par Boulogne • 

Mais il importe à la France que le chemin de fer desserve à la fois une double 
ligne internationale et quiljéconde, soit eti temps de paix, soit en temps de guerre, 
les localités intermédiaires les plus nombreuses , les plus populeuses , les plus produc- 
tives, 

M. Cockerill, en i838, n a point voulu soumissionner le chemin d'Amiens à 
Boulogne, tandis que le chemin d' Arras à Calais était au contraire une des condi- 
tions de sa soumission primitive. 

Et s'il arrivait encore que ce fût par la voie d'une compagnie que dût se réaliser 
Texéculion des chemins de fer du Nord , c'est alors que par la préférence exclu- 
sive que toute compagnie intelligente donnerait au tracé d' Arras à Calais, !;i 
lumière jaillirait sur cette question , des intérêts mêmes qui voudraient avant tout, 
comme base de spéculation, la ligne la plus riche en produits et partant en utilité,. 
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D'ailleurs rëvidence est là. 

Quoi qu'on fasse, Calais est le point le plus rapproché des côtes d'Angleterre^ le 
seul point d'où l'on aperçoive Tautre rive du détroit. 

Ce sera toujours devant ce port qu'il faudra passer en venant de Londres, et 
comme traversée de Douvres , il faudra toujours doubler le cap Grinez pour 
entrer à Boulogne. 

Calais sera toujours aussi le seul port favorisé par les vents régnans sur ces 
côtes, par tous les aires de vent du nord au sud, participant de Touest, par ces 
vents qui viennent encore de souffler l'ji jours, du i^' janvier au 26 dé- 
cembre 1 84 1 • 

Et s'il était permis de douter de l'influence de ces circonstances maritimes , 
en se reportant à quelques années en arrière , on trouverait que lorsqu'il fallait 
franchir le détroit à la voile il riy avait ^ pour ainsi dire ^ point de passage de 
Douvres à Boulogne, que des essais ont été tentés à cet efl'et en 181 4 (4) à 
diverses époques postérieures, toujours sans aucun succès*, que la vapeur seule 
a permis d'arriver à Boulogne. 

Il serait utile aussi de se faire rendre compte par des hommes éclairés et désin- 
téressés , et des relâches que les paquebots de Boulogne ont été obligés d'opérer 
dans le port de Calais, et, ce qui est bien autrement grave , des efforts inouis, 
dangereux, que ces paquebots ont si souvent affrontés pour éviter celte relâche 
et aller se réfugier plutôt sur les côtes d'Angleterre, au grand péril des passa- 
gers (5). 

Au surplus, les banquiers et négocians qui opèrent des envois d'or et d argent, 
par cela même qu'ils s'affranchissent de payer des risques de mer (et tel est 
l'usage pour ce genre d'affaire, qui laisse trop peu de marge pour supporter des 
frais d'assurances^ n'ont jamais hésité sur le choix à faire entre Calais et Bou- 
logne. Calais a, pour ainsi dire, toujours été pour lor et l'argent le seul et 
unique passage (*). 

La Direction générale des Postes françaises a aussi jugé , on peut dire en pré- 
sence des plus vives et des plus nombreuses persécutions , et malgré ce chiure plus 



( 4) Voici le chiffre des passagers donné par le journal de Boulogne vers 1814, et on met en présence le 
chiffre des passagers sur Calais, également de 1814 a 1818. 

' 1814— 2.383 i 



BOULOGNE 



, 1815—3,530 
;i8JG — 3,873 

( Annotateur du 'id juillet 1838. ) ) 18^7 _ 5 230 

, 1818 — 7,305 

(5 Les dangers qui ont assailli le Véloce resteront un exemple historique des avaries à redouter et de» 
ressources que peut seul offrir, dans ces circonstances graves, le port de Calais. 
(*) Voir la note 13. 



1814 


— 27,607 


1815 


- 18,676 


1816 


— 31,629 


1817 


— 32,317 


1818 


_ 32,605 



fdrt des voyageurs (jui lui était présenté en fa^^eur de Boulogne , que c était par 
Calais exclusivement que les dépêches devaient être dirigées. 

Et de l'autre côté du détroit, le gouvernement anglais avait aussi déclaré que, 
quelle que fût la détermination du gouvernement français, lors même que les 
malles françaises dussent par ordre désormais partir de Boulogne, ce serait tou- 
jours à Calais qu'arriveraient les malles anglaises. 

Il faut encore porter en ligne de compte que, même par le beau temps, la 

durée du passage de Douvres à Calais n est que de 2 h"' i /4 

lorsque la durée de la même traversée sur Boulogne est de 2 3/4 

Différence entre Boulogne (plus d'un neuvième) ...» 1/2 

et pour peu que la mer cesse d'être calme, cette différence augmente dans une 
proportion considérable. Cette circonstance, plus ou moins prononcée, a lieu 
pendant plus de huit mois de Tannée (6) , de sorte que ce n est même pas assez 
que de supposer moyennement une heure seulement de plus longue traversée de 
Douvres à Boulogne. 

Et on ne perdra pas de vue qu'aussitôt le chemin de fer terminé entre Londres 
et Douvres, c'est par Douvres qu'auront lieu certainement tous les passages de 
voyageurs sur le continent. 

D'un autre côté, le port de Calais vient encore de recevoir des améliorations 
d'un prix infini pour la plus libre arrivée des malles et des voyageurs. 

Le prolongement des jetées vient de ^voàxxwQ une prolongation de plein ^ ou 
d'entrée possible pour les malles de une heure et demie à la marée montante , et 
de une heure et demie à la marée descendante , en tout trois heures par marée 
{voir l'annexe A joint à ce mémoire qui constate ce fait important). 

On a la presque certitude d'augmenter encore cette précieuse acquisition de 
plein par de nouveaux prolongemens des mêmes jetées. L'écluse de chasse pro- 
met de son côté des approfondissemens sensibles. 

On espère ainsi que le port de Calais deviendra wi port méditerranéen dans le- 
quel les malles pourront entrer et sortir, même à basse mer. 

Et déjà avant que ces améliorations ne se manifestassent, M. Bafléneau de 
Lille 5 l'ingénieur dont certainement personne ne contestera le mérite ni la spé- 
cialité en ce qui concerne notamment les ports de TOcéan , avait déclaré que 
Calais était le point européen désigné par tous les hommes d'art et de marine , 
pour le passage de TAngletcrre sur le Continent. 

fO) La inarôe montanle court constamment de Y ouest à l'est avec une vitesse de 0 kilomètres par heure, 
de sorte que les navires qui partent de Douvres pour Boulogne avec une marche obligée vers l'ouest éprou- 
vent une résistance considérable. 

Au retour, la marée favorise au contraire le passage ; mais la traversée entre Boulogne à Douvres reste 
toujours plus longue de deux lieues (ju'en parlant de Calais. 



Ces opinions, ces faits veulent être interrogés avant qu on ne songea déshériter 
la France de tout ce que le port tle Calais doit acquérir de valeur, de tout ce qu'il 
est appelé à produire de prospérités nationales. 

2^ Conditions commerciales. 

La valeur respective des ports de Calais et de Boulogne comme ports de com- 
m erce, est encore bien autrement tranchée. 

Le port de Boulogne ne possède et ne pourra jamais avoir ni canal , ni rivière 
pour envoyer dans l'intérieur du pays ce que la mer lui apporterait-, les débou- 
chés par terre sont même très défavorables • son port est une impasse. 

Calais , au contraire, est depuis longtemps doté de canaux qui conduisent les 
arrivages maritimes dans les vallées de la Lys et de 1 Aa , et par suite dans tous les 
canaux et rivières du Nord, jusqu'à St-Omer, jusqu'à Lille, jusqu'à St-Quentin, 
jusqu'à Paris. 

Et une communication directe entre le port et ces canaux vient d'affranchir 
Calais de tout transbordement par terre, avantage considérable qui certainement 
augmentera encore beaucoup le chiffre des arrivages. 

Les mouvemens commerciaux de ce port occupent cependant déjà un rang im- 
portant dans nos relations avec l'étranger • nous en donnons ici les chiffres : 



Ncwigatiofi en 1840 (entrées et sorties') d après le tableau i^cnéral du commerce. 





NOMBRE 

de 

NAVIRES. 


RAPPORT. 


TONNAGE. 


RAPPORT. 


EQUIPAGES. 




1,400. 


24 p. 0/0. 


120,333. 


28 p. 0/0. 


11,167. 




1,702. 


31 p. 0/0. 


147,788. 


33 p. 0/0. 


20,098. 




2,641. 


45 p. 0/0. 


173,008. 


39 p. 0/0. 


25,804. 



Malgré la vérité de ces chiffres , Dunkerque reste néanmoins un port qui tient 
un des premiers rangs comme chiffre de douanes, mais on ne pei dra pas de vue qu^^ 
les produits de douanes (7) lorsqu'ils s'appliquent, comme dans l'espèce, à des 
niatières encombrantes, n'ont aucun rapport avec ce que peut en attendre un 
ehemin de fer. 



il) Les recettes de douanes se sont élevées pour Calais : 

En 1841 , à 1,869.296 fr. 73 c. 

Nota. Les sels figurent dans ce chiffre pour. . . 488,49^ 20 



Car, comme Ta 1res judicieusement fait remarquer M. Vallée, les canaux du 
Nord ne laisseront jamais aux chemins do fer les marchandises lourdes qui se 
transportent de Dunkerque à Faille. Seulcmenl, de la concurrence , (|ue ces voies 
de fer pourront créer au besoin, résullera rahaissemenl des tarifs heaucoup trop 
élevés qu'aujourd'hui la navJg:ation impose au commerce. 

Mais, par cela même, le tableau ci-dessus demeure aussi l'expression fidèle des 
mouvemens qui louchent le plus un chemin de fer, mouvement d'hommes, mou- 
vement de matières précieuses, mouvement de transit, mouvement (ralliiires, re- 
lation animée de tous les jours, presque <le tous les instans et dont la portée ensuilc 
se propage si loin, si utilement. 

Car , pour apprécier rimportanec (hi transit (îutre autres, ce s(^rait une i^ravr 
erreur que d'en mesurer l'intérêt par le tonnaj^e. 

Ainsi le transit de la soie est iMui seul tout un commerce (renlrepôt, d'achat et 
de revente-, c'est le choix des plus belles (jualilés pour Ljon (S), vX ensuite la réex- 
portation des qualités iniérieures • c'est la possibilité probablement pour le pays 
de conserver un très grand avantage sur tons les marchés de l'Europe -, c'est à la 
fois plusieurs sources de richesses qui traversent la France entière. 

Sûrement que la masse annuelle du transit, à ne considérer cpui hî volunu^ , 
(pie le poids proprement dit , pourrait , si elle passait à la fois le détroit , être 
chargée sur un petit nombre de navires, mais les lettres et dépêches aussi sont 
loin de présenter des poids, des volumes considérables, et ce sont cependant 
d'immenses et précieuses relations (pie ces sortes de transports fondent et entre- 
tiennent. 

Aussi le irîinsit, h s di'pcclies cl les pcirsoinics ^ > oilà lc;s t rois phis actives soui - 

ces de prospérité qu'un Ktat puisse appeler pour léconder <'t enrichir le pays ; (^l 

tel doit être surtout le triple objet d'un chemin de fer. 

Or précisément ce transit entre l'Angleterre cl le Continent tout entier, c'est 

au port de Calais seul (|u'il est donné de l'appeler sans cpi aucun port de la Belgique 

puisse entrer en concurrence, 

Attendu qu'à Dunkerque les voyageurs ne peuvent pas arriver -, 

Attendu qu'à Boulogne les mar( handises ne trouvent point d'issue ^ 

Attendu que par ce motif même ([ue chaque journée ne produit en faitde transit 

que des poids presqu^insignilians , il faut que l'on [Hiissc potnvoir d(^ toute autre 

manière au charg(;ment entier des b;\limens à voiles ou des bateaux à va])(î!H 

qui opèrent ces mouvemens pres([U(i journaliers (()). 



(8) La soin s'arrAlc à Lyon, et là elle ost olFerte aux Fahrirans avant diî romonU^r vers In nord. 
(0) Aveccos hnurcuscs conditions d'un plein toujours assuré, il est aussi permis d'esp(^rcr <pio lo fret 
des voyageurs et des marchandises 8'a!)aisscra cerlaincmenl d'une manière tout à fait remarquable. 



Cest-à-dire qu'il faut u?i port complet sous le point de vue de tous les arrivages 
possibles y voyageurs, transit , or et argent, marchandises lourdes au besoin. 

Or, le seul port du nord de la France qui satisfasse à ces conditions , est le pôrt 
de Calais, ce port qui par rachèvement, en iS/p, de son bassin à flot (lo), n aura 
plus rien à envier à aucune place maritime comme facilités à offrir au commerce. 

Et ici le fait vient encore porter sa clarté décisive. 

Voilà Tétat comparatif du transit opéré en i84o dans les principaux ports de 
France et notamment dans les trois ports de Calais, Dunkerque et Boulogne (i i). 

Transit en 1840 (entrées et sorties) d'après le tableau général du commerce. 

Voir en outre Tannexe B à la fin de ce mémoire , qui donne les détails du mouvement du 
transit pour les trois ports de Calais, de Boulogne et de Dunkerque. 

Poids net. Distances parcourues. 

1° Hâvre 132,158 q. m 6% kilomètres. 

2° Marseille 68,371 — 502 — 

3° Calais 15,^ — 769 — 

4" Bordeaux 14,551 — 343 ~ 

5« Bayonne 7,538 — 638 — 

6" Rouen 4,551 588 — 

7« Cette 965 — 501 — 

8^^ Boulogne 733 — 753 — 

9° Dunkerque (12) 667 — 474 — 

10' Nantes 151 — 531 — 

c'est-à-dire que Calais est le troisième des ports de transit de France , que Bou- 
logne ne figure à ce tableau que pour un chiffre tout à fait insignifiant , et que 



(10) Ce bassin à flot , outre les avantages qu'il offre aux bâtimens fins, rend d'immenses services pour le 
transbordement. 
(H) Ces marchandises de transit consistent : 

Du côté de l'Italie , en soie écrue , grège et moulinée , en corail , en chapeaux de tresses de paille, etc. 

Du côté de l'Allemagne^ de la Prusse, de la Suisse, en soieries, velours et rubans, mousselines et indien- 
nes, bijouteries, pendules et objets d'arts, peaux brutes et linge de table. 

(12) Au tableau de l'annexe B, à la fin de ce Mémoire, il est porté en dehors des 667 quintaux accusés 
ci-contre pour Dunkerque , 5,047 quintaux sortis de Dunkerque pour Zuidcoote, et 5,047 idem , rentrés 
de Zuidcoote à Dunkerque ; ensemble 10,004 quintaux. 

Mais la loi du 9 février 1832 n'a point ouvert Zuidcoote au transit. Ainsi Dunkerque n'a pu faire sortir 
par ce bureau que les marchandises provenant de ses entrepôts. 

Knlrer par Dunkerque et sortir par Zuidcoote , c'est entrer et sortir par Dunkerque. Dès lors il n'y a point 
transit dans le fait signalé, mais réexportation , et on a dû en conséquence effacer du tableau de transit les 
10,094 quintaux sus-gignalés. 



si on déduit du chiffre de Dunkerque les 10,094 quintaux fictifs de Zuidcoote 
( (^02> l'annexe B), ce port vient, comme transit , encore après Boulogne. 

Calais est donc le port de transit du Nord. 

Ajoutons que le transit général de France est de 196 millions -, 

Que dans ce chiffre le transit des soies figure pour un i/5^j xi 4^?^^^ millions^ 

Et que sur cette dernière masse de transit le port de Calais a reçu 8,5oo quin- 
taux, répondant à une valeur de 36 millions. 

Comme transport d'or et d'argent (et afin d'en conclure surtout la plus grande 
sécurité de la traversée maritime), on donne aussi les chiffres vrais des mouvemens 
et pour Boulogne et pour Calais (i 3). 

Sur près de 102 millions de valeurs importées et exportées pendant 1840, le 
port de Calais a reçu au-delà de 100 millions. 

Enfin, on le répète, comme transport de voyageurs, les mouvemens du port de 
Calais sont les suivons : 

IVeuf paquebots font le service des malles sur Douvres-, savoir : six paquebots 
anglais pour les malles anglaises (*), et trois paquebots français pour les malles 
de France. Une malle française et une malle anglaise partent tous les jours. 

Trois paquebots font le service de Calais à Londres et partent quatre fois par 
semaine. 

Pendant six mois de Tannée un paquebot fait en outre deux fois par semaine le 
voyage de Calais à Ramsgate. 

Calais reçoit enfin les dépêches de FAngleterre pour les Indes. 

La malle anglaise apporte ou prend ces dépêches à Calais -, une malle-poste 



(13) Mouvement d'or et d'argent, ipour Boulogne et four Calais, dans Vannée 1840. 
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Argent; 
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nOULOGlVE. 


CALAIS. 
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7,357,440. 
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291,000. 
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517,000. 


1,551,000. 


385,000. 


77,000. 


56,017,400. 


11,403,480. 
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» 


150,000. 


30,000. 


8,043,000. 


1,608,600. 


236,784,500. 


47,356,900. 
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2,906,009. 


581,200. 




1,976,600. 




97,868,020. 








2,162,200. 



(*) Voir rénumération détaillée de ces paquebots à l'annexe A. 



spéciale, montée par deux courriers, Tun français, Vautre anglais, transite ces dé- 
pêches de Calais h Marseille, à travers toute la France. 

Dans rintérêt du pays, il est donc impossible, si Ton veut affaiblir ou 
détruire les avantages assurés au port d'Ostende par la ligne de fer directe sur 
Maliiiesjde mettre, au point de me des chemins de fer, Calais à la remorque, ou de 
Boulogne, ou de Dunkerque, et il faut au contraire doter ce port de la ligne la 
plus courte, tant sur Paris que sur Bruxelles et Malines. 

Et on obtiendra ainsi ce résultat remarquable pour décider en faveur du Nord 
de la France le passage par Calais de Londres sur Malines (i4): 

De Londres à Malines par Ostende, il faudra lô^h. 1/4 

De Londres à Malines par Calais et Lille, il ne faudra que 9 3/4 

Différence {plus d'un tiers) 6 h. 1)2 



C'est-à-dire que Calais doit valoir à la France le monopole du passage , à tra- 
vers la Manche , de tous les voyageurs riches, de tous les hommes à affaires. 

Et c'est ce passage que nous appelons le transit du nord , ce transit qui est sur 
le point d'échapper à la France ^ qui prend de jour en jour, au préjudice de nos 
ports, une direction plus décidée par Ostende , et que Calais seul , par sa position , 
a le privilège de pouvoir défendre • ce transit qui consiste à faire traverser à tout 
anglais qui mettra le pied sur le continent 3o lieues d'épaisseur de négocians fran- 
çais^ de relations françaises, avant même d'atteindre la Belgique. 

Et encore cette ligne de Calais en Belgique, présente-t-elle au voyageur , dans 
le système par Watten, un appel vers l'intérieur de la France au moyen de la 
ligne d'Aire sur Arras. 

Autrement dit, la ligne de Calais à Lille qui est si déplorablement belge dans le 
tracé de ceinture à Test de Cassel ^ devient doublement// ançai^e dans le tracé 
central, et parce qu elle est éloignée autant que possible de la frontière ^ et parce 
qu'elle opérera par la bifurcation d'Aire sur Arras, une puissante diversion sur 
Paris. 



PAH OSTENDE 



(14) Temps de parcours entre Londres et Malines 
De Londres à Ostende : 

Traversée moyenne 14 h. » 

D' Ostende à Malines : 

(95,000m)... 2 1/4 
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M' 



PAR CALAIS 



De Londres à Douvres. . . 2 h. 3/4 
Traversée de Douvres à 

Calais 2 1/4 

De Calais à Lille 2 1/4 

DeLilleàMalineslO4,000rn 2 1/2 

9 3/4 



Ét ces circonstances nous donnent le droit de dire : que la ligne centrale est 
éminemment une combinaison protectrice de tous nos intérêts nationaux. 

Et qu'il semble au contraire que le tracé de ceinture ait été imaginé pour sacri- 
fier à la Belgique nos ports , et avec eux toutes les relations du détroit. 

3^ Importance relative des pays traversés. 

11 faut le dire nettement : 

Le but auquel tendent Boulogne et Dunkerquc est évidemment d annihiler les 
avantages naturels que donne à Calais une position maritime de premier ordre, 
et à cet effet on voudrait assigner à cette ville une situation tout à fait inférieure 
dans la sphère nouvelle si active, si décisive des chemins de fer. 

Ainsi Boulogne demande que la ligne de Paris à Londres traverse Boulogne avant 
d'atteindre Calais (à 9 lieues plus loin) ^ 

Ainsi Dunkerque demande que la ligne de Lille à la mer tras^erse Dujiken/uc 
avant de parvenir à Calais (à 1 0 lieues au-delà). 

La ville de Boulogne n'a que trop trahi sa pensée dans son premier mémoire ( 1 5)- 
ce n'est point une équitable parité de position qu'elle réclame, c'est même ce 
qu'elle redoute : il faut pour la prospérité de Boulogne et de Dunkerque que Ca- 
lais soit mis à la suite d'un autre port riml, et par rapport à Lille, et par rappoft 
à Paris y que dès-lors cette clef de l' Angleterre sur la Belgic/ue {c'est l'expression 
du mémoire de Boulogne) (*) soit placée le plus loin possible , et de Paris, et 
de Lille, et pcir conséquent de Malines. 

Sur ce dernier point , la demande de Dunkerque aurait au moins le triste avan- 
tage d'être vivement appuyée par la Belgique en faveur d'Ostende. 

Mais que ces vues sont étroites et peu nationales 1 

Et au contraire, combien la pensée gouvernementale défendue par Calais, par 
Saint-Omer, par Arras , est large et française ! 



(15) Première lettre à M. le Ministre des travaux publics (décembre 1841) î^agre 8 : «Qu'une ligne 
» directe soit créée de Calais à Lille , sans passer par Dunkerque , et Dunkerque est comme port de com- 
» raerce aussi complètement anéanti qu'il le fut comme port militaire après le comblement qui suivit 
» le traité d'Utrecht. » 

Page 9 : « Que Calais soit doté d'un chemin de fer se dirigeant par Saint-Omer, etrejoignant à Arras la 
)) grande artère de Paris à Lille , sans que le chemm direct de Boulogne à Amiens soit exécuté, et Boulogne 
y* est une ville rayée de la carte de France. » 

Ces aveux sont précieux , la France ne peut les oublier! 

(*) Même lettre , page 24. 



Les trois ports sont également appelés, avec tous leurs avantages respectifs, a 
concourir à la prospérité du pays. 

Aucune préférence n'est accordée , aucune ville n'est placée à la suite d'une 
cité rivale. 

Toutes les communications restent directes de Lille avec Dunkerque et Calais 
d'une part, de Paris avec Boulogne et Calais d'une autre part. 

Et ces communications sont rationnellement et complètement assurées au 
moyen de deux simples branchemens qui viennent se greffer sur la ligne princi- 
|)ale , savoir : 

1° Du branchement de Watten à Dunkerque -, 
Du branchement d'Arqués à Boulogne. 

Ce système a même cette propriété remarquable de tout concilier , d'être à 
la fois la ligne que devraient désirer et Dunkerque et Boulogne. 

Pour Dunhenjue , en effet , il ne s'agit pas seulement de communiquer avec 
Lille, et cependant déjà , sous ce point de vue , le parcours par Watten de Dun- 
kerque à Lille ne sera que de (i6) 98,260 — 24 lieues et demie, 

tandis que la distance de Calais à Lille sera de. . 1 0 1 ,65o — 26 lieues et demie . 

Moindre dislance à l'avantage de Dunkerque 3,4oo — i lieue. 

Mais il n'est pas moins important pour Dunkerque d'avoir avec Paris la commu- 
nication la plus directe et la plus courte. Or, dans le système des routes de ceinture, 
Dunkerque serait à une distance d'Arrasde(ij).. 125,765°". — 3 1 lieues et demie, 
tandis que, parla ligne de Watten , la distance de 

Dunkerque à Arras est réduite à 108,210 — 27 lieues - 

e'est-à-dire que Dunkerque est rapproché de 

Paris de 17,555 — 4^i<^U6s et demie. 



(16) Distance de Lille à Calais et à Dunkerque : 



lo De Dunkerque à Lille, 

Ligne de Boulogne à Watten 26,770 ^n. 

— de Watten à Aire 34,100 

— d'Aire à Lille 37,380 



98,250 " 



2° De Calais à Lille. 
Ligne de Calais à Watten 

— de Watten à Aire , 

— d'Aire à Lille 



(17) Distance de Dunkerque à Arras : 



\o A Vest de Ckissel. 

Ligne de Dunkerque à Lille 73,610'". 

— de Lille à Arras 52,155 



125,765 m. 



2o Par Watten. 
Ligne de Dunkerque à Watten. . . 

— de Watten à Aire 

— d'Aire à Arras 



30,170»». 

34,100 

37,380 

101,650 



26,770 m. 

34,100 

47,340 

108,210». 



Pour Boulogne , le branchement de Saint-Omer à Arques serait d'une bien 
autre importance encore -, 

Ce serait rattacher Boulogne avec toute la navigation intérieure de France et 
en faire un port de commerce -, 

Ce serait unir ce port directement avec Lille et Malines , autrement dit, en faire 
un second port de transit. 

Et devant ces si graves considérations on passe sous silence et la réunion de 
Dunkerque à Saint-Omer et la jonction directe de Boulogne à Arras. 

Mais il résulte de cet aperçu que le branchement d'Arqués serait pour Bou- 
logne l'acquisition des deux plus précieux avantages qu un port de mer puisse 
désirer. 

Et si Ton objectait que le branchement d'Arqués présente dans son exécution 
des difficultés réelles , il y aurait à répondre que c'est à Fart à vaincre ces obsta- 
cles , comme il est aussi du devoir de la France de les payer lorsqu'il en résulte 
d'aussi utiles relations pour le pays- 

Tandis que la France doit se refuser à exécuter des ouvrages aussi dispendieux 
que serait la ligne de Boulogne à Calais , ligne hérissée d'empéchemens de toute 
nature, en dehors même des souterrains obligés Blacourt sur 1,940'", à Banque 
sur 500°", àMalbrouck sur i,58o"S parce que cette ligne si coûteuse est tout ù 
fait sans intérêt -, 

De même encore que la France ne peut consentir à voter un chemin de fer pour 
le Httoral d'Abbeville à Boulogne , pour le littoral encore de Dunkerque à Calais, 
parce qu'il n'est peut-être pas possible de trouver en France pour chemins de fer 
des localités aussi improductives, aussi dépourvues d'avenir, quoi qu'on puisse 
faire pour elles. 

Et voilà cependant les lignes que dans le système des routes de ceinture le gouver- 
nement exécuterait à ses frais comme les plus propres à féconder les départemens 
et du Nord et du Pas-de-Calais. 

Malgré les envahissemens d'Ostende, on placerait ainsi Calais dans la position la 
plus défavorable possible -, on oubUerait Saint-Omer avec ses 160 manufactures 
dans un rayon de 5 kilomètres -, on frapperait de stérilité à tout jamais la vallée si 
riche de TAa -, le département du Pas-de-Calais et son chef-lieu seraient condam- 
nés à n'avoir, comme lignes de fer, de chemin à la mer que celui d'Amiens à Bou- 
logne. 

Mais heureusement que des études gouvernementales ont dirigé une ligne arté- 
rielle au cœur même du département du Pas-de-Calais , par Samt-Omer , dans Ki 
vallée de TAa , entre Aire et Watten , pour ensuite de Watten aller au Nord, 
aboutir par deux branches à Calais et à Dunkerque, et pour également à partir 
d'Aire venir au sud par une double bifurcation rejoindre Lille et Arras. 
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Ce ne sont plus des lignes sur le littoral ou sur la frontière qui ne touchent et 
ne desservent le pays que sur une face. 

Au contrairela ligne de Watten à Aire se trouve non seulement centrale, mais 
encore commune à deux grandes lignes internationales, à la ligne de Londres à 
Paris et à Marseille , et de Londres à Bruxelles et à Malines. 

Et d'une autre part ce tronc artériel va se rattacher en forme d'Y, à ses deux 
extrémités, avec quatre points nationaux. Calais, Dunkerque , Arras et Lille. 

C'est-à-dire qu'on réalise la combinaison la plus heureuse, la plus productive. 

Aussi lorsqu'en i838, en présence de cette combinaison si gouvernementale, 
on essaya au conseil-général des ponts-et-chaussées de mettre en avant la pensée 
qu'on ose cependant reproduire aujourd'hui de desservir Calais par la ligne de 
Lille à Dunkerque , prolongée à angle droit le long du littoral de Gravelines , 
la proposition fut retirée sans attendre même qu'il y eût délibération -, 

Et Dunkerque sait que cette ligne directe sur Lille , à Test de Cassel, n a été 
admise, et au conseil-général des ponts-et-chaussées, et aux chambres législa- 
tives, que comme un chemin local que M. Dupouy demandait à exécuter à ses 
frais, risques et périls, sans aucune subvention de FEtat. 

Celle proposition ne peut pas davantage aujourd'hui mériter un examen sé- 
rieux • non-seulement le département du Pas-de-Calais se lèverait en masse con- 
tre la pensée d'être déshérité du chemin de fer central qui lui est si nécessaire, 
de cette ligne gouvernementale qui peut seule desservir Saint-Omer et sa popula- 
tion de 20,000 ames, qui est en quelque sorte jalonnée par des villes, par des 
centres de fabrication et de productions, maislaFrance sait aussi l'intérêt national 
qu'il faut attacher au port de Calais, qui , seul , peut conserver au pays sans au- 
cun partage avec la Belgique , malgré toutes les lignes de fer de ce royaume , le 
passage des hommes, du transit et des affaires, le monopole du mouvement de 
l'Angleterre avec tout le Nord du Continent. 

Jamais d'ailleurs un chemin de fer ne sera plus improductif, plus malheureu- 
sement placé que lorsqu'il sera jeté sur une plage sans avenir possible, et tel est 
le littoral de Dunkerque à Calais par Gravelines • 

De même que dans l'état actuel de nos communications intérieures, avec la 
ressource du cabotage , surtout lorsque le pays est déjà doté de routes littorales 
comme celles qui joignent Boulogne avec Calais; et Calais avec Gravelines et 
Dunkerque , c'est au moins une complète inutilité que de rattacher ensemble et 
par un chemin de fer deux ports voisins. 

Les villes de Boulogne, Calais et Dunkerque , par exemple , ne peuvent avoir 
entre elles que des relations tout à fait insignifiantes, elles ne s'approvisionnent 
pas -, loin de là , elles se font plutôt concurrence sur les marchés étrangers. 
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Ce n est ni d'un port à l'autre , ni sur un littoral qu'il faut placer un chemin de 
fer , ces lignes à grandes vitesses doivent bien plutôt rayonner vers Fintérieur et 
rapprocher ainsi chaque port des lieux les plus marquans de consommation ou de 
fabrication. 

Et ces réflexions s'appliquent inévitablement au chemin de fer sollicité par 
Boulogne. 

Ce chemin est rejeté sur le littoral sur plus de 60,000 mètres. ^ 

Ce chemin, sur 120,600 mètres, ne dessert qu'Abbeville. 

Or, il est au moins permis de demander si, dans la situation où se trouve la 
question des chemins de fer en France, il faut commencer par une ligne qui 
évidemment a pour unique et exclusive utilité^ malgré son étendue considérable 
de plus de 3o lieues , de desservir et de mettre en communication avec Paris le 
port de Boulogne , un port sans transit possible avec l'étranger , sans commerce 
praticable même avec Tintérieur du pays (18). 

Car il n'en est pas des chemins de fer comme des routes ordinaires. 

A ces dernières voies appartient la mission de venir féconder lentement des lo- 
calités pauvres et presque oubliées. Ces routes peuvent attendre -, le capital reste 
improductif, il est vrai, mais elles ne connaissent point de frais d'exploitation, 
et les dépenses d'entretien, d'abord tout à fait nulles, ne viennent à augmenter 
qu'au fur et à mesure que ces voies atteignent précisément le but si désiré de 
produire du mouvement là où tout était inerte. 



(18) Il est certain que dans l'intérêt de Boulogne, la roule littorale place cette ville plus près de Paris 
que Calais de toute la distance de 34,400 m. (8 lieues 1/2) de Boulogne à Calais ; mais il faut aussi 
remarquer : 

io Que ces huit lieues de chemins de fer ne représentent qu'une heure de distance, et que généralement 
pour peu que les vents soient défavorables, la traversée de Douvres à Boulogne est au moins d'une heure 
plus longue que la même traversée de Douvres à Calais ; or , heure pour heure, on préférera l'heure du 
chemin de fer à l'heure de la traversée de mer ; 

2o Que si le système de ceinture rapproche Boulogne de Paris, il n'a pour Calais que les conséquences 
les plus dangereuses, ainsi qu'il est facile de le démontrer : 

Si on exécute le chemin de Boulogne à Calais (et c'est évidemment un leurre, car ce chemin ne peut 
jamais être ordonné , il serait trop cher, il serait trop peu utile); Calais se trouverait à la vérité, par Bou- 
logne, à une distance d'Amiens de 160,000 — 40 lieues. 

Mais si on n'exécute pas le chemin de Boulogne à Calais, et cette hypothèse est 
la réalité , Calais se trouverait ^^ar Dunkerque à une distance d'Amiens de. . . 219,000 — 55 

Or, celle même distance de Calais à Amiens, par la ligne de Watten, est de. 170,500 — 42 1/2 

Autrement dit, la route frontière par Dunkerque allongerait le parcours 
de Paris à Calais de 43,500 — 12 
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Pour les chemins de fer, au contraire , et indépendamment des capitaux con- 
sidérables nécessaires comme premier établissement , il faut, avant tout, que des 
péages puissent venir couvrir, si ce n est la dépense d'entretien, au moins les 
frais d'exploitation et de traction. 

C'est pour ces voies la condition d'hêtre ou de n'être pas. 

Ce doit être pour l'État l'objet des plus sérieuses méditations lorsqu'il exécute 
une ligne de fer à ses frais, risques et périls, lorsqu'il prend alors l'engagement, 
quoi qu'il puisse lui en coûter, d'assurer à toujours cette nomelle circulation-ma- 
chiîic à grande vitesse. 

N'est - ce pas surtout une raison impérieuse pour que la préférence soit 
donnée aux lignes qui peuvent vivre par elles-mêmes sans qu elles laissent jamais 
peser, sur le budget, d'inquiétans sacrifices. 

D'ailleurs, et nous terminerons par cette réflexion : De quelque manière qu on 
suppose organisé le plan soit de première exécution , soit d'exploitation (et si l'on 
admet seulement que la base de tous les calculs, soit la balance des dépenses , 
avec ou sans bénéfice), il est impossible de ne pas reconnaître que létaux des 
tarifs doit être bien moindre pour les lignes qui seront plus riches en produit, et 
«/'/c ce fret de terre viendra par conséquent à être réduit dans une proportion con- 
sidérable pour toutes les lignes qui auront été choisies avec discernement au point 
de vue de tous les intérêts qui peuvent, en lout temps, et quoi qu'il arrive, payer 
les frais et assurer le succès de ces utiles, mais coûteux transports. 

Cette considération commerciale est, dans respècc , d'une haute importance. 

If Considérations de défense. 

C'est à MM. les officiers du génie qu'il appartient de reproduire les avis qui 
ont toujours condamné , sous le rapport militaire, et les routes en fer surtout 
jetées à découvert sur le bord d'un littoral à la merci tant du canon ennemi que 
d'un simple débarquement de chaloupe, et les chemins de fer aussi , qui, appuyés 
sans protection à une frontière , peuvent également être immédiatement et si 
facilement interceptés. 

C'est au contraire en se reportant aux avis des commissions mixtes sur les pro- 
jets de M. Vallée qu'on trouvera le développement de toutes les considérations 
militaires qui concourent pour qu'au point de vue de la défense il soit accordé 
une faveur toute exceptionnelle à la ligne de Watten. 

Cette ligne , en effet , ne réunit pas seulement , par un même réseau à grande 
vitesse, les villes de Lille, Arras, Aire, Saint- Omer, Calais et Dunkerque , de 



telle sorte qu'en quelques heures ces places puissent s'approvisionner et se secou- 
rir respectivement en munitions et en soldats ; 

Mais cette ligne se trouve encore couverte et par Cassel et par la Lys, c'est-à- 
dire qu'elle satisfait, autant qu'il est possible de le demander, aux conditions 
défensives qui sont dans la nature des chemins de fer. 

Au point de vue militaire , il faut aussi bien préciser le cachet distinctif des 
trois places de Dunkerque , de Boulogne et de Calais. 

Dunkerque seul est port militaire , bien quon n'y opère actuellement aucuns 
arméniens ou désarmemens -, c'est-à-dire que seul il possède les établissemens , 
bassins , arsenaux, magasins, etc. , qui constituent un port susceptible de rece- 
voir, d'armer et de réparer des bâtimens de guerre. 

Calais n'est point port militaire , c'est seulement une place forte , mais fortifiée 
à la Vauban , mais avec des dépendances considérables en citadelle, en casernes, 
en magasins , en approvisionnemens d'artillerie et munitions de guerre. 

Boulogne n'est ni port militaire , ni place forte -, c'est une ville ouverte dans 
tous ses développemens les plus importans, qui doit môme à cette circonstance 
la faveur dont elle jouit comme séjour de plaisance -, mais qui ne connaît de for- 
tifications qu'un simple mur d'enceinte non bastionné , sans même aucun fossé , 
et au droit seulement de la ville haute, et qui par conséquent n'a pour ainsi dire 
point de casernes , point de magasins , et qui est complètement nulle comme 
approvisionnement de matériel ou de munitions. 

Il semble donc que la ligne de Watten ait été dictée par des considérations 
exclusivement militaires -, car Dunkerque et Calais se trouveront immédiatement 
rattachés à Saint-Omer , Aire, Béthune , Saint-Venant et Arras , et Boulogne 
par le branchement sur Arques sera réuni à tout ce système central. 

Sur ces divers points , tous les ofticiers généraux qui ont été interrogés ont 
été unanimes. 

Ils ont toujours insisté aussi sur cette remarque applicable à l'espèce : 

Que lorsque l'Etat exécute à ses frais, il est dans son droit comme de son 
devoir de prévoir les ressources qu'en cas de guerre il serait si utile , si néces- 
saire de tirer au moins des principales artères de chemins de fer. 

Au moment où des considérations puisées dans la possibilité d'une invasion 
étrangère ont motivé pour Paris de si immenses sacrifices en fortifications, le 
Ministre de la Guerre peut, moins que jamais , rester indifférent à une solution 
aussi heureuse pour les chemins de fer du Nord au point de vue militaire. 

Nul doute donc que ce ministère ne s'opposât aux lignes littorales ou frontières 
sollicitées par Dunkerque et Boulogne, 
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Comme aussi il y a certitude de voir appuyer fortement par tous les hommes 
spéciaux cette idée si nationale encore, de rattacher entre elles à quelques demi- 
heures presque d'intervalle, toutes les places fortes du nord de la France, et de 
doter la défense du pays d'une ligne centrale éminemment militaire comme la 
ligne de Watten 5 Aire. 

5^ Dépenses comparatives. 

La balance des sommes à dépenser dans les deux hypothèses en présence, sera 
aussi nette que concluante. 

Il suflit en effet de comparer les longueurs des lignes respectivement à exécuter 
pour reconnaître l'avantage considérable que présente comme moindre dépense le 
tracé centrai 

Et on pourrait dè& lors se dispenser de faire ressortir le prix plus élevé par 
mètre courant de la ligne d'Amiens à Boulogne. 

Cependant, pour ne laisser aucun doute ii cet égard, voici Texpression des diffi- 
cultés relatives que M. Vallée avait entrçvues dans l'exécution comparée des deux 
lignes : e^ de Lille à Calais par Watten, d'une part; et d'Amiens à Boulogne, 
d'une autre part. 

Nous rappelons ici à cet effet les chiffres de dépenses portés par M. Vallée au 
tableau n° 2, pages 206-207 de son mémoire imprimé en 1837, et nous en dédui- 
sons le prix par mètre courant et par lieue de 4jOoo™. 



DÉSIGNATION 

DES LIGUES. 


CHIFFRES DE M. VALLÉE. 


CHIFFRES DÉDUITS 


Développement, 


Dépenses. 


par mètre courant. 


pcir lieue de 4i000 o^. 






fr. c. 


fr. c. 


fr. c. 


1 0 De Lille à Calais parWatten 


1 03,900! 


18,354,400. » 


176. 65 


706,600. « 


2o D'Amiens à Boulogne .... 


125,600. 


24,732,860. » 


196. 91 


787,640. )) 



Ainsi les prix, et partant les obstacles assignés à la ligne d'Amiens à Boulogne, 
étaient d'un chiffre plus élevé de i/ïo'' au moins que les difficultés et frais de pre- 
mier établissement de la ligne de Watten. 

On sait du reste que ces diverses estimations sont trop faibles, mais les chiffres 
unitaires quelles accusent restent néanmoins comme la mesure proportionnelle 
des dépenses respectives à faire. 

De sorte qu'il demeure établi par le travail de M. Vallée que le prix de la lieuc 
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sera ceriaineinent plus élevé pour la ligne d'Amiens à Boulogne que pour la ligne 
de Watten (19). 

Mais il est inutile de mettre dans la balance ces plus grands frais par unité de 
longueur, tant est considérable la différence des longueurs totales à exécuter. 
On rappellera en effet : 

Qu'en dehors des deux hypothèses, soit des routes de ceinture, soit du tracé 
central, le chemin de Paris à Bruxelles doit toujours recevoir sa pleine et entière 
exécution^ 

Qu'il reste dès lors seulement à mettre en regard les lignes nécessaires pour 
joindre cette grande ligne avec la mer : 

j ° Dans l'hypothèse des demandes de Boulogne et de Dunkerque -, 

2° Dans l'hypothèse des lignes gouvernementales défendues par Calais, Saint- 
Omer, Aire, Béthune et Arras. 

Or voici le tableau de ces diverses lignes (20) : 

(19) La Jigne de Lille à Dunkerque ne peut pas davantag^e prétendre à coûter moins par mètre courant 
que la ligne dirigée sans aucun obstacle de Lille sur Aire. 

Le traité à forfait passé entre M. Dupouy et W. Brunton, et revêtu des signatures les plus honorables de 
Dunkerque, accordait pour une longueur de chemin de 73,800 m. la somme de 19 millions, non compris 
un million pour remboursement et formation du fonds de réserve. 

En calculant seulement sur 19 millions, le mètre courant était payé 257 fr. 45 c , et la lieue de 4,000 m. 
J. 029,800 fr. {Prospectus imprimé du juillet 1838.) 



(20) Comparaison des lignes à exécuter : 



lo. — LIGNE DE PAIUS A LONDRES. 


2o. — LIGNE DE LILLE A LA MER. 


Ligne demandée i 
par Boulogne. [ ^'Amiens a. Boulogne 

Ligne défendue ) , 1 
^ , . ^ f d Arras a Calais *) par Aire, 
par Calais, St-Omer, > ^ , \: ' 

Aire et Arras. / 
Plus grande longueur de la ligne de Boulogne 


125,600. 
116,500. 


Ligne demandée | de Lille à Calais par Dun- 

par Calais, St-Omer, ( où l'on rejoint la ligne 
Aire et Arras ) d'Aire à Calais par Watten. 

Plus grande longueur de la ligne par Dunkerque. . . 


M. 

112,400. 
37,380. 


9,100. 


75,020. 


M. 

(*) Porlidn d' Arras à Aire 5a,3oo 

d'Aire à "Watten 34,ioo 

de Walt en à Calnis 3o,ioo 

I i6,5oo 


(**) Chemin de Lille à Dunkerque , M, 
— de Dunkerque à Calais par 

1 12,400 
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LIGNE 


LIGNE 


TOTAUX. 


{Voir, pour les détailSy la note 19.) 


DE rAUlS A. LONDRES. 


DE LILLE k LA. MET\. 






H. 


M. 


M. 




125,600. 


112,400. 


238,000. 




J 16,500. 


37,380. 


153,880. 




9.100. 


75,020. 


84,120. 



Ainsi , pour satisfaire aux demandes de Boulogne et de Dunkerque, il faudrait 
exécuter une plus grande longueur de 84, i mètres (21 lieues) , plus de moitié 
en sus du chiffre entier de 1 53, 880 mètres du tracé central (20). 

Cest-à-dire, en admettant pour ces lignes le prix de 800,000 fr. la lieue 
de 4,000 mètres (21) : 



Suite de la Note (20). Si Dunkerque venait se plaindre de ce que dans l'hypothèse de la ligne défendue 
par Calais et Arras, on n'a pas compris le branchement de Watten à Dunkerque, tandis que dans l'hypothèse 
des lignes demandées par Dunkerque, le même tableau comprend le branchement de Dunkerque à 
Calais , on répondrait que ces deux déterminations sont parfaitement rationnelles. 

Qu'en effet le chemin direct de Lille à Dunkerque ne constitue pas une voie de transit , attendu que le 
transit ne peut point s'opérer par le port de Dunkerque ; il faut donc ou renoncer au transit ou prolonger 
la ligne de Dunkerque jusqu'à Calais. 

Et qu'au contraire le chemin d'Arras à Calais avec branchement d'Aire sur Lille ^ constitue d'une manière 
complète, au point de vue de l'intérêt général de la France, et une ligne par Arras de Londres à Paris , et 
une ligne de Londres à Malines par Lille; que dès-lors les grands intérêts nationaux n'exigent pas l'éta- 
blissement immédiat du branchement de Watten sur Dunkerque, 

Il n'échappera pas, du reste, que la ligne d'Aire sur Lille ne doit pas être considérée comme branche- 
ment, que c'est au contraire une ligne de premier ordre, la ligne de transit, celle qui seule peut assurer à 
h France le passage de l'Angleterre par l'Allemagne, la Suisse et l'Italie, et qu'à cet effet les 37,380°» de 
longueur de cette ligne figurent dans les 153,880'" du tracé central. 

Mais au surplus ce n'est pas à 84,100"» ques'arrêle la différence définitivede longueur des deux systèmes, 
car les routes de ceinture restent, môme dans la pensée de Boulogne, une combinaison incomplète si on 
n'exécute pas la ceinture entière , c'est-à-dire le chemin de Boulogne à Calais. 

Et alors, à la différence sus-détaillée de 84,100"^ — 21 lieues » — 17 millions. 

Il faut ajouter le chemin de Boulogne à Calais. . 34,400 — 8 1/2 — 7 millions. 



Et la différence totale devient 118,500"^ — 29 lieues 1/2 — 24 millions. 

(21) Dans ce prix on ne comprend pas le paiement des terrains ; on suppose les terrains fournis par les 
villes et les départemens. 

Sur la ligne de Watten, par exemple, la ville de Calais a pris l'engagemenl de payer les terrains entre 
Calais et Saint-Omer, et la ville de Saint-Omer a offert aussi de payer tous les terrains entre Saint-Omer 
et Aire. 
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Que, par le tracé central, on peut satisfaire aux grands inte'rêls nationaux et 
établir la double communication de Londres sur Paris et de Londres sur Malines, 
avec une dépense de 3o millions. 

Et que, pour exécuter les seules lignes de ceinture d'Amiens à 
Boulogne {sans atteindre même Calais) et de Lille à Dunkerque, 
prolongée jusqu'à Calais, les dépenses seront de 4^ millions. 

DifTérence 1 6 millions. 

On fera enfin remarquer que, lors -même que Ton porterait au nombre des 
lignes gouvernementales, et qu on ajouterait ainsi à la ligne de Watten le hrari- 
chement important de W atten sur D un Ji en/ ne, l'avantage du moindre développement 
resterait encore à ce tracé central, seulement la différence qui condamne les 
tracés par Boulogne et par Dunkerque, au lieu d'être exprimée par 84, loo mètres, 
serait réduite à 5^,300 mètres , et la différence des dépenses ne serait plus ([ue de 
I I il 12 millions-, ces chiffres, bien que diminués, sont encore assez significatifs. 

Mais une dernière considération vient s'ajouter encore à cette circonstance 
matérielle, si heureuse cependant d'obtenir immédiatement de si grands avantages 
nationaux avec un développement on peut dire minimum de ligne de fer. 

Et ici il ne s'agit de rien moins que de la sécurité des voyageurs , sécurité qui 
serait compromise par suite de la mobilité du sable des dunes près de Boulogne, 
si on exécutait sur le littoral de la Manche, la ligne de Paris à Londres. 

Deux documens seront, à cet effet, rappelés ici : 

Et d'abord, une opinion longuement motivée dans Tenquéte ouverte sur le 
projet d'Amiens à Boulogne, au mois d'août 18^7, énonçait les faits suivans : 

j"" Le tracé du chemin de fer d'Amiens à Boulogne se trouverait occuper rem- 
placement de Tancienne chaussée ([ui servait autrefois de grande route de Rue à 
Boulogne^ par Saint-Josse, Etaples et Neufchatel, 

2"* Les alignemens favorables et les faibles pentes de cette route n'avaient pas 
pu balancer les graves inconvéniens du voisinage des sables mobiles qui couvrent 
la côte, et il a fallu abandonner cette route si directe , si facile , pour en créer 
une nouvelle à l'abri des sables , 

3" Henry, adjudant du génie, dans son Essai sur l'arrondissement de Boulogne, 
in-4''j 1810, a conservé plusieurs faits que M. Bertrand a également admis 
{Histoire de Boulogne^ 2 vol. in-S*", 1829) : 

(( Les sables se portèrent, dit-il, avec célérité sur la forêt d'Hardelot, dont ils 
)) couvrirent une portion jusqu'à la cime des arbres les plus hauts -, les fermes de 
)) la Vacquerie et de la Malmaison se trouvèrent ensevelies, et les sables se por- 
)) tèrent dans le voisinage de la ferme du Grand-Moulin, vers le Haut-lsque et 
» jusque sur les bords de la Liane, près le pont de briques. 
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)) Plus loin, sur le territoire de Camiers , plusieurs maisons se trouvaient cou- 
)) vertes et prêtes à s'écrouler le 3o mars 1770 -, deux maisons , quatre jardins et 
)) des terres labourables (21) furent ensablés le lo juin 1784. 

» Au-delà des limites de l'arrondissement de Boulogne jusqu'à la Canche, la 
)) marche des sables est la même que celle que l'on vient de décrire -, et Ton ob- 
» serve que les dunes occupent plus de largeur à mesure que Ton avance de ce 
» côté , on les voit s'introduire dans les endroits resserrés et enfilés par les vents 
» d'Ouest. Sur la rive droite de la Canche, ils sont parvenus jusqu'à Etaples et ont 
» entièrement couvert (au milieu du XVII* siècle) le village de Rombly. n 

Lequel village était placé à une demi-lieue plus avant dans les terres que n'est 
ie tracé projeté 

4° Emmanuel Bâillon , dans son mémoire publié en 1791 , sur les sables mou- 
vans qui couvrent les côtes du département du Pas-de-Calais, rapporte que a beau- 
)) coup de terres en culture , de prairies , de jardins , de maisons des villages de 
» Cucq, de Mortimons et de Grossiers, venaient d'être ensablés totalement. 

5» S'il n'est pas impossible de consolider une partie des sables , les nombreux 
essais qui ont été tentés n'ont pas réalisé les espérances qu'ils avaient fait naître ^ 
Etaples, Wimereux, Ambleteuse, sont là pour attester Tirrésistable envahissement 
des sables • 

6° Tous les jours, lorsque le vent soulève les sables, même dans les dunes bieit 
plantées et bien entretenues, les transports de ces tourbillons ont Heu dans toutes 
les directions et à de grandes distances i une nuit suffit souvent pour ensevelir sous 
des amas de sables les chétives et rares habitations qui sont éparses sur les sables 
qui recouvrent la ville et le port de Wissant. 

M. Vallée, d'une autre part, bien que d'une manière fort concise par suite de 
l'étendue considérable des études dont il avait à rendre compte, signale cependant 
dans son mémoire de 1837 (*) ; 

<( La partie du projet située dans les dunes , sur 49000°" environ de longueur, 
» affectée dans une étendue de 2,000'° à peu près de sables mobiles (ju il faudra 
» fixer au moyen de plantations de joncs en usage dans le pays* » 

M. Vallée pensait donc que, simultanément au moins avec les travaux du che- 
min de fer, il fallait fixer les dunes entre Etaples et Boulogne, 



(21) Il paraît qu'il y eut la valeur de sept hectares de terre complètement encombrés de sable. 

(22) L'abbé Philippe Lulo fait connaître des désastres plus anciens et non moins terribles : 

« Un village que les sables ont englouti à cause du voisinage de la mer ; l'église du lieu était dédiée en 
» l'honneur de Saint-Martin ; l'on assure que cette paroisse avait plus de deux cents feux. »> 

(*) Chap. IV, § partie comprise entre Saint-Josse, en deçà d^Etaples et la ville de Boulogne, 
p. 52. 
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Mais on le demande : 

Qui peut répondre que ces fixations de dunes réussiront (^3)? 

Qui peut déterminer le délai nécessaire pour que cette opération soit ter- 
minée, pour que ces sables deviennent tellement stables quils ne puissent plus 
laisser prise même aux vents les plus violens ? 

Qui peut encore délimiter à l'avance l'étendue des dunes sur lesquelles il faut 
étendre cette fixation , de manière à ce que le chemin de fer ne puisse jamais être 
affecté d'encombremens? 

Et en présence de tous ces doutes serait-il sage de décider que telle sera ce- 
pendant invariablement la direction de la route internationale entre Paris et 
Londres 5 et que sur ce tracé il peut être voté et mis en mouvement immédiate- 
ment une dépense de ^5 millions? 

N'est-il pas plus prudent de procéder d'une manière inverse , c'est-à-dire de 
fixer les dunes menaçantes avant d'arrêter le tracé, et surtout de commencer 
l'exécution du chemin de fer? 

Et cependant le pays ne peut pas attendre • comme aussi il ne peut accepter 
la chance de voir la ligne internationale de Londres à Paris sous le coup d'ensa- 
blemens dont on ne peut calculer les meurtrières conséquences pour un convoi 
à grande vitesse une fois mjs en marche. 

Et cependant il suffirait d'une tourmente , d'un coup de vent, et on sait com- 
bien ces circonstances se développent instantanément sur les bords de la mer, 
c'est-à-dire qu'il n'y aurait pas de surveillance suflisante pour parer à ces ensa- 
blemens produits quelquefois en quelques minutes. 

La nuit surtout il pourrait en résulter les malheurs les plus déplorables. 

Dans de pareilles circonstances il n'y a d'ailleurs presque plus de chemin de ter 
possible, car comme dans les climats à grandes neiges, il faudrait s'interdire par 
exemple de mettre jamais la route en tranchée sous peine de voir se former des 
combles presqu'habituels, et toujours inévitables à chaque coup de vent. 

Des craintes de cette nature auraient d'ailleurs la fâcheuse conséquence de pro- 
longer en quelque sorte à terre les chances de tempêtes de la traversée maritime. 

Or, avant tout , en fait de communications , il faut une sécurité parfaite • le 
voyageur une fois le pied sur le Continent veut n'avoir plus à subir de retards, 
et encore moins à redouter de graves accidens. 



(23) jusqu'à présent au moins cette fixation de dunes est restée un problème insoluble pour les côtes de la 
Manche; les plantations d'oyas diminuent bien les mouvemcns de ces sables , mais ne les arrêtent pas. 



RÉSUMÉ. 



r Deux grandes lignes Internationales doivent simultanément et immédiate- 
ment être assurées, Inue de Londres sur Paris, de l'Angleterre a la Méditerranée » 
à travers la France-, Tantre, par la France également, de Londres à Malines^ de 
l'Angleterre avec TAUemagnc, avec la Prusse, avec la Suisse. 

Deux systèmes sont en regard. 

Boulogne etDunkerque demandent des chemins de ceinture • savoir : une roule 
littorale d'Amiens à Boulogne et une roule fronlière de Lille à Dunkerque. 

Calais , Saint-Omer, Aire et Arras défendent la pensée gouvernementale d'une 
roule centrale au cœur du pays , d'Arras à Calais, avec bifurcation d'Aire siu^ 
Lille-, 

li" Calais 5 par sa plus grande proximité de Douvres et de Londres , et aussi eu 
raison des vents régnans , est le point européen de passage des hommes, des 
dépêches , des matières précieuses, des allaircs entre l'Angleterre et la France. 

Calais peut seul empêcher Ostende de se saisir du transit de rAnglelerre avec 
l'Allemagne , la Suisse et Fltalie. 

Calais abrège même d'un tiers le temps du passage de Londres sur Malines, 
et doit devenir le passage de l'Angleterre en Belgique. 

Calais est le seul port où le service de rade soit toujours possible, et qui assure 
dès-lors un passage à heure fixe. 

Calais est enfui le seul port complet pour recevoir à la fois et les voyageurs , et 
le transit , et les marchandises de toute nature. 

3" Les lignes de ceinture demandées par Boulogne et Dunkerque n'atteignent, 
('ommc villes inlermédiaircs importantes, que la ville d' Abbevillc , et il est au 
moins douteux ((uc ce soit un avantage pour Abbevillc. 

Elles déshéritent de chemins de fer, et à jamais, et Saint-Omer avec ses 
i()o manufactures , et la riche vallée de l'Aa , et le département du Pas-de-Calais 
entre Arras et la mer. 

Elles unissent inutilement les ports de Dunkerque et de Calais. 

C'est une route jetée ou sur un littoral sans avenir , ou sur la lisière d'un 
royaume limitrophe de manière à ne servir qu'à moitié le pays. 

On rejette Calais au plus loin de Lille, de Malines, de Paris-, si la Belgique 
avait voix délibérative dans les conseils de France, elle ne pourrait pas trouver 
une combinaison qui favorisât davantage Ostende au préjudice de (Valais. 

C'est une ligne tout à fait inutde à la défense , et cette ligne sera cependant, à 
toujours, le seul chemin de fer du Nord, et c'est l'Etat qui doit en payer la dépense 
tout entière ! 

Sous tous ces rapports, les lignes de Boulogne et de Dunkerqne ne répondent 
point aux vœux et aux besoins du pays ! 



El celle considération seule devrait faire repousser ce syslème, lors meuie ([u'il 
en résullcrait en compensation une moindre dépense. 

Et loin de là, les routes de ceinture présentent un chiflre au moins de 
:>38,ooo mètres, lorsque le tracé central satisfait avec \^).^,ooo mèlrcs aux deux 
communications de Londres sur Paris et de Londres sur Malines, c'est-à-dire que 
les routes de ceinture (même sans y comprendre le clicmin de Boulogne à 
Calais) exigent un plus grand développement immédiat de 84,000 mèlrcs (2 1 lieues) 
et une plus grande dépense de seire millions. 

Le complément de cette ligne de ceinture, c'est-à-dire l'addition du chemin de 
Calais à Boulogne, porterait la différence du développement à près de 3o lieues, 
et la différence des dépenses à 24 millions. 

La ligne d'Amiens à Boulogne laisserait enfin la route de Paris à Londres sous 
la grave éventualité des encombremens instantanés ({ue pourraient soulever les 
coups de vent de mer dans les sables mobiles entre Boulogne et Etaples. 

4° La ligne centrale, défendue par Calais, Saint-Omer, Aire, Bélhune et Arras, 
présente au contraire, comme on vient de le dire, une moindre dépense, ([ui 
seule suffirait presque pour trancher la question . 

Comme route de Paris à Londres , la ligne d'Arras à Calais a seulement en eifel 

une longueur de i 16, 5 00 m. 

{au lieu des 1265000 m. d'Amiens à Boulogne)-, 

Et comme roule de Lille à la mer, la ligne de Lille à Aire, n'a que 3y,ooo m. 
(au lieu des 1 12,400 m. de Lille à Calais par Dunkcrque). 

C'est aussi une ligne artérielle dans toute la longueur du département du Pas- 
de-Calais, ligne qui féconde à chaque pas des centres de productions, qui débou- 
che à la mer, qui réunit au point de vue commercial , Lille et Dunkcrque direc- 
tement à Saint-Omer , et ces trois villes ensuite avec Arras et Lille. 

C'est surtout le passage inévitable de toute V Angleterre par la France, car Lon- 
dres sera toujours par Calais à 9 heures 3/4 de Malines, tandis que par Oslende le 
même trajet exige aujourd'hui, malgré les lignes de fer de la Belgique, au moins 
1 6 heures i /4 -, 

C'est enfin au plus haut degré une ligne militaire, parce qu'elle réunit toutes les 
places fortes du Word, et entr'elles, et avec la mer, et avec Paris, parce qu'elle 
est protégée par la Lys, par le Mont-Cassel. 

Sous CCS deux importans rapports c'est une ligne vérilablcmenl Française 1- 



CONCLTJSIOKS. 



Traversée maritime la plus courte et la plus sûre. — Seul service de rade 
possible, seul passage régulier du détroit à heures fixes. — Port complet de com- 
merce, de transit, de dépêches, de voyageurs. — Affranchissement de graves 
éventualités pour la ligne de fer. — Tracé artériel jalonné par des centres de fabri- 
cation. — Monopole pour la France du passage de F Angleterre sur le continent. 
— Moindre longueur de 20 licucs de cliemin de fer et moindre dépense de seize 
millions. — Acquisilion immédiate, néanmoins, de la double ligne internationale 
de Londres à Paris et de Londres à Malines par Calais. — Besoin de France plus 
impérieux encore de doter cette entrée du pays d'un réseau de lignes à grande 
vitesse , derrière Cassel , derrière la Lys, pour rattacher entre elles et avec Paris 
toutes les places fortes du Nord sans exception. 

Telles sont les puissantes considérations qui viennent réclamer comme solution 
à la fois financière, commerciale et militaire, la ligne Française- Anglo-Belge 
par Watten. 

On comprend sous cette dénomination F ensemble et l'exécution simultanée 
des trois lignes qui suivent : 

1° Comme appartenant exclusivement à la ligne de Paris slw Londres , 
La ligne d'Arras à Aire par Béthune ; 

1"* Comme appartenant exclusivement à la ligne de Malines à Londres pur la 
Finance , 

La ligne de Lille il Aire ; 

3° Comme prolongement commun jusfjuà la mer de ces deux lignes internatio- 
nales , 

La ligne de Watten par Aire, Saint-Omer et Calais. 

Délibéré dam le présent mois (te féi^ricr à Arras, Véthune , Aire, Saint-Omer et Calms, par 

les Maires et Délégués, par les Présidenset Membres des chambres de Commerces ou consultatives des 
villes ci-après désignées, savoir : 



I 



ror r. i a vii.f.i d arras. 



MM. 



MALRiCK-COLm, Maire et Dé- 
légué. 

CRESPI-L DELUSSK. Délégué. 
HURTREL-LETOiMHR, M. 
BILLET , Id. 

PILLA IN-r,At, nERMi:N , Mem- 

hri' ilo I <j chaihhri' <lr Commerce. 

GVI DI UMEN, Membre de la 
tlinmhro de Commerce. 



rOim LES VILLES DE BÉTIlUNK, D AIRE.: POUR l.A VlLl.t DE SAIM-OMKR. 

I MM. 

' ' ' I BON AU I), l^r Adjoint en Vab- 

I sence du Maire. 
U^l!^'^^^^^^'^ ' LeRaronOLLIVIER,/>e%«e. 

HERMANT-nENi\EGl]IEfî.iWe''W. 
bre de la chambre consullative 
y\k\\UW}-mU)^,MnirL iVAirc. I Président du tribunal de 

I Commerce. 

A. imON(îNlAKT . Maire de\ GO^)V/l. Membre de la chambre 

! consultative, ancien prcsidenl 
I du tribunal de Commerce. 
' DELEnARRE-LARDEUR, Mcm 
bre de la chambre consultative 
et juge consulaire. 
P. POR ION , Membre de la cham- 
bre consultative. 



Lillers. 

DELA RUE , Maire de Souchez. 



WALLEUX, 



id. 



POUR LA VILLE DE CALAIS. 

MM. 

LEGROS-DE\OT, Maire de O 
lais. 

U. DUPONT, Président de U 
chambre de Commerce. 

P. A. MARTIN, Membre de U 
chambre de Commerce. 

ISAAC-OEIVIER, 

Cil A M PAILLER fils aîné, id' 

L. DESSIN, il 
V. GUILLEBERT, 

P. DEVOT , ii 

RODART aîné , id. 
HERMANT, Maire de St-Pierrt' 
les- Calais. 



Foir ci- après les Annexes A et B. 



Annexe A. 



yÉverlissement» 
L'annexe A se compose de trois pièces officielles : 

La première constate que le prolongement des jetées du port de Calais a de'jà 
produit une prolongation de plein ou d^nlrée possible pour les malles de trois 
heures au moins par nia réf. 

Les deuxième et troisième pièces résument l'opinion unanime en faveur du port 
de Calais, de tous les capitaines anglais qui ont lait ou qui font encore le service 
des dépêches^ à heure fixe^ \\ travers le détroit. 

1° Améliorations par suite du prolonr/em ent des jetées. 

Nous soussignés capitaines de navires, domicilies en cette ville , a[)[)elés par la Chambre de 
Commerce à donner notre avis sur les améliorations que présente l'entrée du [)ort de Calais 
depuis le prolongement des jetées. 

Attestons : 

1" Que les bateaux à vapeur sortent une heure plus tdnju'auparavant, c'est-à-dire trois 
heures avant pleine mer ; 

2" Qu'ils peuvent rentrer une heure et demie plus tard, cVst-à-dire trois heures et demie 
après la pleine mer. 

Si les navires profitent d'une demi-heure de moins à la sortie qu'à l'entrée, cette dilïérence 
provient des vases qui sont accumulées le long des quais. 

Nous attestons en outre que dans certaines mortes eaux , les malles peuvent gagner denœ 
heures à l'entrée et une heure et demie à la sortie. Dans cette circonstance, les bateaux qui 
calent un mètre quatre vingt centimètres d'eau entrent sans égard aux heures de marée. 

Il nous paraît hors de doute que l'état du port de Calais continuera de s'améliorer lorsque 
TécUise de chasse sera finie, et nous pensons même qu'un jour ce port sera ouvert sans inter- 
ruption aux navires à vapeur. 

Calais, le sept janvier mil huit ccjit quarante-deux. 

IVotUs Ce certificat est revêtu des signatures mentionnées au visa qui suit : 
Vu pour légalisation des signatures de Messieurs P. Margollé, capitaine déport; Beaugrand, 
maître de quai; Dévot et Leconte , capitaines de malles françaises; E. Pollet, Preager , 
B. Faillaiit , capitaines au long cours: Bertrand Clairot, P. Lonchart, maîtres au cabotage, 
domiciliés en ce port. 

Calais, 7 Janvier 1842. 
l.e pr/aidenl de la Chambre de Commerce, 
Hknry DUPONT. 

2" Opinion du Capitaine anglais j, le plus ancienhement attaché au service 
spérial de la trav^r'^ée dn Détroit. 

Je soussigné, John Hannlttm , capitaine commandant au service de sa Majesté Britannique 
en retraite , déclare par les présentes avoir acquis mon expérience au prix de cinquante 
années environ , consacrées au transport des malles entre la France et l'Angleterre; et je 
crois , en conscience , que les deux seuls ])orts entre lesquels des communications régulières 
puissent être établies sont ceux de Douvres et Calais, autant à cause du vent dominant qui, 
pendant neuf mois de l'année, souille de la partie ouest, qu'à cause de la nécessité qu'il y 



a , la moitié du knips , do débarquer et embarquer les malles par des canots et sur rade . 
afin d'assurer leur arrivée et leur départ à une heure fixée, conformément au traité. 

Mon opinion est qu'il n'y a pas , sur la côte de France, un autre port aussi propice que 
celui de Calais ])our la sûreté et la régidarité du si'r\ ire dos postos , en toutes circonstances 
de vents et de temps. De plus , prenant en considération les améliorations récentes du port 
de Calais et les travaux qui s'y exécutent maintenant, il n'y a aucun doute que lorsqu'ils 
seront complètement terminés, Calais possédera Tun des meilleurs porîs du nord de la FraJice, 
et sa position, (jui est de beaucoup supérieure à celle de Boulogne on do tout autre port dans 
la ÎManclie , pour assurer le ])assage le ])lus j/rompt et le plus certain avec les malles et les 
dépêches allaiit à et venant de la grande 15retagne. 

Signe de ma main , à Douvres ce neuvième jour de janvier 1842. 

J. HAMILÏON. 

SiiivnU les Irgalisalions ot de la signature do M. Ilamilton, par le Consul anglais à Calais, el 
de la signature (ie rinteri)rtHe ou lra(luclcur juré, par le Maire de Calais , sous la date du iO jan- 
vier m± 

5" Opinion unanime des i:ix Capitaines aiif/Iais cjiar:jcs exclasiveinenl du 
service actuel des malles et dépêches du f/ouvernement anglais entre Douvres 
et la France. 

ISous les soussignés, commandans des paquel)ots de malles de sa Majesté Britaniu([ue sur 
cette station, ayant appris avec une vive satisfaction (jue l'intention et les projets du Gouver- 
nement Français étaient d'établir une ligne de fer de Paris vers le noid de la France : attendu 
l'expérience que nous avons acquise des côtes et ports du détroit, par une pratique d'un grand 
nombre d'années , déclarons par les présentes , que nous considérons la côte et le port de Calais 
comme les plus surs j)Our assurer de la manière la plus régulière et la plus rapide le service du 
Iransport des lettres et dépèches entre la Grande-Bretagne et la France, et ce en raison : de ce 
que la traversée de mer est considérai)lement la ])lus courte; de ce que le service des malles 
astreint à des heures fixes de départ et d'arrivée : et enfin de ce (]ue les ports du nord de Ja 
France se trouvent à peu près à sec lors de la basse mer , il y a, une grande ])artie du temps , 
obligation pour les paipii bols de débar(pier et embarqtier les malles et les passagers avec le 
secours des j)ctits bateaux, l^nlin, prenant en cons'dération les vents qui régnent de la partie du 
sud et de l'ouest pendant une grande partie de l'année, nous considérons que la position de 
Calais est de beaucoiq) su|)érieure à celle de tout autre port de la côte de France, peur le 
service des malles. 

Donné sous notre main à Douvres, ce vingt-quatrième jour de janvier mil huit cent qua- 
rante-deux. 

Signé : 

1\. MUDGE , commandant le paquebot de sa Majesté Britannique le Beaver. 

J, SCKIVKN , commandant le paquebot de S. M> B. le Widgeon. 

Etii. LYNE , commandant le paquebot de S. M. B. le Dover. 

R. SHERLOCK , commandant le paquebot de S. M. B. le Swallow. 

LuKE. SMITHET , commandant le paquebot de S. M. B. VAriel. 

Edv.-Cii. liUTTER , commandant le paquebot de S. M. B, le Cfiaron. 

f uiveni les léyalisalions et des signatures des Commandans, par le Consul Anglais à Calais, , 
et de la signature de l'Interprète, par le Maire de Calais, à la date du 27 janvier 1842.. 



ANNEXE B. 



Etat comparatif dos ports de Duiihcrque , Calais et Boulogne ^ sous le rapport du transit , 
diaprés le tableau j>;éiiéral du coiiiiiieree de la France pendant i année 1840. 



DES ;M.\î\CfI.ViSDlSES. 


dlnk!':rqli:. 


CALAIS. 


DOLLOGKE. 


lli iN 1 Ix Ei & • 








E N T K li E . 


CC\X> 'V l \? 

oLHl 1 1 Jb. 




quint. iiH'l. 


quint, met. ! 


(juint. mét. 


(luint. nii'l. 


([uint. niét. 


quint, mût. 




5,047. 


5,047. ' 








)) 


JJlle i 


}> 


17. 




» 




1. 






» 


26. 


l. 








» 


M 


J. 


)) 








J61. 


>' 


57. 
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1. 


n 




6. 


M 


15. 


» 


1. 


» 




08. 


2. 


9. 




7. 


1. 


Sierk 


)) 




'» 


1. 


» 


J) 




i> 




20. 


1. 


4. 


1. 




)) 




2. 


1,233. 


1. 


1. 




30. 


» 


528. 


2,103. 


109. 


18. 


Dcile 


i) 




3. 


» 




» 




21. 




2. 


13. 


12. 


12. 


Verrières de Joux 


6. 




183. 


28. 


10. 


4. 








3. 


2. 


3. 


1. 




98. 




2,255. 


626. 


242. 


8. 






» 


3. 


J. 


w 


» 


Pont-tle-Bonvoisin 


» 


7 . 


COI. 


5,80S. 


7. 


120. 


Saint-F.aurent du Var 


» 




2. 


8. 






Port-Vendrcs 


:i. 


» 


)) 






» 


Marseille 


3. 


A. 


1,125. 


757. 


57. 


74. 




» 


27. 






» 


)) 






50. 


1 
i . 


M 




» 




» 


)) 


1. 




2. 










-2. 




1. 


M 


Saint-Jean Picd-de-Port 






1. 






)) 




11. 




1. 




1. 


8. 


j Bavonnc 


)) 




35. 




6. 


» 




52. 




J) 






1. 


Granville 


)) 


» 


2. 




» 


» 


Le Ilàvre 


1. 


67. 


22. 


7. 


6. 


8. 




» 




3. 




» 




Calais 




26. 






» 


3. 




5,508. 


5,253. 


4,909. 


10,588. 


472. 


261. 


10,761, réduits à CG7. 


15,/i07. 


733. 



(*) Ces 5, 047 (lululaux de Zuldcoolc ne sont (ju'uu Iransil ficlif. 

On no peut appeler liansiL un parcours dHuio lieue environ avec lelour immédiat, l'entrée et la sortie de ces 5, 047 
.pjintaii.K, ensemble 10,094 , doivent être eftiices du prtsejJt tableau, et celte dedutlion réduit le chilVre du transit de DuukeKiue 
» 66 y (luintaui. 
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